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PE 


SEÑOR PRESIDENTE (Silva) (ad hoc).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el agrado de recibir a los señores Hugo Cervini, Juan José Lares, 
Marcelo Da Silva, Carlos Vecchio y Jorge Bianchi. 


SEÑOR BIANCHI.- Agradecemos que nos haya recibido esta Comisión. 


Con nuestra Federación, hemos tenido el gusto de participar en diferentes 
actividades en el Parlamento. 


Venimos a hacer una serie de planteos referentes a la realidad que están 
atravesando las cooperativas, básicamente, metropolitanas. Se trata de cooperativas que 
tienen una larga vida. En nuestro caso, RAINCOOP es una derivación de la ex Amdet. 
Las otras dos cooperativas ya tienen una vida muy fructífera de trabajo y son parte activa 
del movimiento. 


Lamentablemente, hoy debemos hablar con ustedes por la aplicación de cierta 
política inadecuada, que afecta a nuestras cooperativas. Hay tres puntos fundamentales. 
En primer lugar, tenemos los subsidios, que vienen de parte del gobierno; me refiero 
básicamente al subsidio del gasoil, al fideicomiso que administra la Corporación Nacional 
para el Desarrollo. 


En segundo término, se han tomado medidas en lo que refiere a nuestras unidades 
de transporte. En este caso, hay dos aspectos: la parte mecánica de nuestras unidades y 
lo que refiere a la accesibilidad. 


La tercera pata del asunto tiene que ver con algunas medidas que se tomaron para 
los nuevos productos por parte de los reguladores del sistema, como la Intendencia, que 
afectaron la parte financiera de recaudación y de costos. 


SEÑOR CERVINI.- A través del tiempo, hemos mantenido conversaciones con 
distintos actores políticos en los Ministerios de Economía y Finanzas y de Transporte y 
Obras Públicas y en la Intendencia de Montevideo para considerar la problemática de las 
cooperativas. Entendemos que existe una serie de inequidades en el sistema, 
concretamente con la empresa mayor, que representa el 63% del mercado; cabe señalar 
que las cooperativas representan el 37% restante. 


Según los costos operativos de las empresas cooperativas, existe gran inequidad y 
se complica mucho la gestión. Fundamentalmente, hablamos del subsidio del 
combustible, instrumento válido y muy bueno, que hace que la tarifa se mantenga dentro 
de determinados parámetros, algo que es bueno para el usuario y para nosotros. Con 
relación a las cooperativas, queda fuera de ese subsidio una cantidad importante de 
litros, lo que genera una gran diferencia; no sucede lo mismo en la empresa mayor y en 
COME. 


Otro punto en el que existe inequidad es porque las cooperativas aportan por el total 
de lo que cada trabajador genera. En las sociedades anónimas -es otra razón social- no 
existen aportes; eso determina que haya una diferencia importante en los costos de 
funcionamiento para cada trabajador de las cooperativas. 


Ya hemos planteado estos temas en la Comisión del Senado y hablamos sobre las 
tarifas. 


Por otra parte, hay algunos problemas de gestión, pero no creemos que sea lo más 
relevante dentro del funcionamiento de las empresas. Hoy hay empresas del sistema 
-cooperativas, fundamentalmente- en las que sus trabajadores están poniendo jornales 
para poder mantener su fuente de trabajo. En el caso de Coetc, todavía no llegamos a 
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ese punto. No creemos justo que un trabajador tenga que pagar para mantener su fuente 
de trabajo 


Coetc tiene cincuenta años de historia; es una empresa importante en el mercado. 
Es la segunda empresa del transporte urbano. No creemos que seamos malos 
gestionadores: tenemos un club social, una caja de auxilio, una cooperativa de ahorro y 
crédito. Nosotros no resistimos más esta situación. 


En caso de ser necesario, podríamos aportar más datos técnicos o números. 
Inclusive, me atrevería a invitarlos a la empresa para que pudieran ver lo que es Coetc en 
su interna. Somos mil treinta y dos trabajadores y yo tengo que responder por ellos. 
Lamentablemente, hoy no puedo hacerlo. 


SEÑOR VECCHIO.- Como se dijo, Coetc es una empresa con cincuenta años en el 
mercado. Tanto el señor Cervini como yo somos hijos de fundadores de la empresa. En 
2007, Coetc se fusionó con Codet, una cooperativa de transporte metropolitano con 
cincuenta unidades. 


Hemos hablado con los señores Felipe Martín y Genta para trasmitirles las 
inequidades que hay con el cálculo de la tarifa del sector metropolitano. En el sistema de 
transporte metropolitano, Coetc está perdiendo un dinero bastante importante. Según los 
cálculos, nos tendrían que apoyar con tarifa o con subsidio; hablamos de más de 
$2:500.000 al mes. 


Coetc aún no ha tocado el bolsillo del trabajador pero tuvo que tomar medidas de 
corrección como quitar las horas extra o realizar achique de personal en todas las áreas 
de la empresa para ser más competitiva. Nosotros no vemos que se nos valore de igual a 
igual porque en el cálculo de la tarifa del boleto urbano, nosotros competimos con 
empresas que de hecho reciben un subsidio del 100% por el combustible. Además, el 
Estado no premia a OSE o UTE por buen funcionamiento pero sí lo hace con empresas 
privadas que brindan servicios. Sin embargo, a nosotros, que brindamos el mismo 
servicio, nos quedan litros afuera en el cálculo de la tarifa. 


Por otra parte, en el componente de la tarifa del boleto urbano, competimos con 
empresas que pagan el 50% del jornal que pagamos nosotros; están trabajando con 
coches con una tecnología que no es Euro lll. Siempre hemos tratado de cumplir con 
toda la reglamentación del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y de la Intendencia 
de Montevideo, con ómnibus Euro lIl, de piso bajo. Una vez que nuestra cooperativa trajo 
unidades con piso bajo, al otro día, la Intendencia sacó una resolución para habilitar el 
piso normal de nuevo. Cuando la Intendencia saca una resolución para que vengan 
coches Euro lll, dos días antes, una empresa mayor compra unidades Euro ll, con cuatro 
cilindros. Ellos marcan la tarifa del boleto y nosotros no podemos competir. 


SEÑOR LARES.- Yo estoy en la empresa desde 1976 y conviví con un montón de 
sistemas diferentes de trabajo. Hoy me preocupa que estemos en una empresa que 
trabaja distinto que las otras. Contamos con un sistema de aportes diferente -algo que 
preocupa mucho- y tenemos mucha juventud que, poco tiempo después, se va para otras 
empresas porque la parte tributaria es distinta. Entonces, estamos en un mismo sistema, 
con un mismo costo de producción pero con una diferencia en la parte de aportes. 


Las empresas empiezan a endeudarse, a sobregirar plata de los bancos para 
sostener el sistema, y las recaudaciones terminan con un costo muy alto, diferente de una 
empresa a la otra; además, los coches gastan más. Eso lleva a un desánimo de la gente. 
La preocupación más grande es que el cooperativista empieza a trabajar diferente. 


Me E 


Cuando analizamos el tema de los combustibles, vemos que hay otras empresas 
que tienen a los socios con un aporte diferente, quienes se llevan más dinero a sus 
casas. Nosotros tenemos un mayor consumo de combustible y los complementos de 
pago son mejores para las empresas que gastan menos. Es imposible cumplir. Hay 
muchos complementos de tarifas para no subir el boleto porque la población no puede 
pagarlo. 


SEÑOR DA SILVA.- Hoy, un trabajador de una sociedad anónima aporta $1.800; un 
trabajador de una cooperativa paga alrededor de $14.000. No queremos que se 
perjudique a las sociedades anónimas sino aportar de la misma manera. En la ley del 
cooperativismo estamos buscando una aportación ficta para que podamos aportar igual y 
que el trabajador pueda ganar lo mismo que otro de una sociedad anónima. 


SEÑOR CAGGIANI.- No es nuevo lo que ustedes plantean. Algunos dicen que hay 
una crisis estructural del transporte; en realidad, creo que no estamos peor que hace 
veinte años pero tenemos problemas en la regulación. 


Nosotros, desde el Frente Amplio, planteamos que es necesario construir algunas 
cuestiones acerca de la economía social y, más allá de que son un servicio público, con 
una forma de gestión diferente, me surgen algunas dudas. Básicamente, la mayoría de la 
delegación -salvo el señor Bianchi- pertenece a Coetc, pero también están UCOT y 
Raincoop. Por diferentes motivos, las tres cooperativas tienen problemas de gestión y 
también económicos y financieros. Digo esto porque cuando uno gestiona una empresa 
debe tomar resoluciones, renovar la flota, etcétera. En fin, hay un montón de temas en los 
que uno se pierde. 


Me gustaría que se refirieran más específicamente al subsidio del costo del 
combustible. 


Asimismo, quisiera saber si se reunieron con la Comisión Especial para el Estudio 
del Cooperativismo para plantear el tema relativo a los aportes al BPS. 


También me gustaría que abundaran un poco más en lo que respecta a la 
composición de la tarifa y a que tienen algunas líneas que son rentables y otras que no lo 
son. 


No somos técnicos, sino políticos, pero nos interesa generar una articulación para 
que la Intendencia y el Ministerio tomen el tema con seriedad. 


SEÑOR NÚÑEZ.- Quisiera que los invitados profundizaran en cuatro temas: el 
subsidio del combustible, el costo de funcionamiento, la composición de la tarifa y la 
aportación de los cooperativistas. Con relación al último punto, tengo una pregunta. 
Ustedes marcaron una diferencia muy importante entre la aportación que hacen los 
cooperativistas, de entre $ 13.000 y $ 14.000, y la que hacen otras empresas como 
sociedades anónimas, de $1.800. Sin duda, en el conjunto debe sumar un montón de 
dinero que soporta la cooperativa y que no es volcado a los socios. ¿Este aspecto es 
decisivo para el funcionamiento de las cooperativas? 


SEÑOR CAGGIAN!I.- Con la intervención del señor Diputado me surgió una duda. 
Ustedes plantean que tienen el 37% del mercado y la empresa mayor, el 63%; es decir 
que no tienen una posición dominante, pero sí bastante grande en términos de 
representación. Entonces, ante todo esto, ¿qué camino pueden seguir ustedes como 
empresa? 


SEÑOR PRESIDENTE.- También me gustaría que aclararan el tema relativo al 
combustible. 


As 


SEÑOR BIANCHI.- Sin duda, es un tema bastante difícil de entender. 


Los montos por concepto de subsidio en lo que refiere al fideicomiso de gasoil o los 
subsidios que brinda la Intendencia por diferencia de tarifa representan aproximadamente 
el 30% de los ingresos de la mayoría de las cooperativas y en principio del transporte. 
Entonces, la primera dificultad que tenemos es en el aspecto financiero, porque el 
transporte pasó de ser un negocio totalmente al contado a ser un negocio medianamente 
financiado, ya que por temas de liquidación y cosas por el estilo tuvimos que empezar a 
recurrir a los bancos aún más de lo que lo hacíamos, porque los subsidios demoran entre 
15 y 20 días y a veces meses en volcarse a las empresas. 


La segunda dificultad surge con el tema de los consumos. El fideicomiso del 
transporte -que viene siendo administrado por la Corporación Nacional para el Desarrollo- 
surge de un pequeño aumento de la tarifa en el gasoil y se distribuye de acuerdo al 
consumo y el kilometraje. Para pagar esos subsidios se contempla un máximo de 
consumo de 3,89 gramos de gasoil por kilómetro recorrido, lo que significa 
aproximadamente cuatro kilómetros por litro. Aparte de estos máximos que se pagan por 
conceptos de subsidio, se fueron dictando reglamentaciones que exigían otras 
características de las unidades, entre ellas, que fueran con inyección electrónica. Hoy en 
día no hay coche en el mundo que sea de inyección electrónica y gaste los cuatro 
kilómetros por litro que contempla el fideicomiso. A su vez, días antes de que se 
impusiera la reglamentación, la empresa mayoritaria realizó una renovación 
importantísima de flota. Al día de hoy trabajan con coches que no son electrónicos -que 
son Euro ll-, que son mucho más económicos y que están cerca de esa contemplación. 
Además, por parte del Ministerio se dicta un decreto que los premia en caso de que 
gasten muy poco. Es decir que no solo se los favorece con una reglamentación que 
perjudica a las demás empresas, sino que además se los premia en dinero: por estar por 
debajo de ese nivel de consumo tienen un plus de unos $ 2:000.000 mensuales; para esa 
empresa quizás no sea mucho, pero es un buen dinero. 


SEÑOR CAGGIANI.- ¿Cuál es el consumo promedio que tienen las unidades del 
sistema cooperativo? 


SEÑOR BIANCHI.- Las unidades del sistema cooperativo tienen un consumo 
promedio de 2,5 kilómetros por litro. Además, por la dinámica de las empresas y por la 
cantidad de permisos que manejamos, estas unidades tienen que ser de un tamaño 
interesante. El beneficio que tienen -me interesa resaltar este concepto- es que son 
automáticas, lo cual disminuye riesgos en lo que refiere a la salud laboral, porque no hay 
que estar haciendo cambios y apretando el embrague todo el día. Entonces, se da la 
paradoja de que aportamos más a la seguridad social, con menos riesgo de causarle 
gastos, mientras que un trabajador en una unidad de la empresa mayoritaria tiene más 
riesgos de jubilarse antes o de tener dificultades en su salud por esa situación y aporta 
menos. 


En cuanto al otro tema de la seguridad social, debo decir que la mayoría de los 
costos por diferencia de aportes recaen sobre los trabajadores cooperativistas, en 
contraposición a lo que sucede con los trabajadores propietarios de la empresa más 
grande, donde la mayoría de los que trabajan arriba de las unidades son propietarios de 
cuartas partes, que es lo asimilable a una cooperativa. En nuestro caso, la mayoría de los 
costos los asume el trabajador, pero no son cotos menores los que asume la cooperativa. 
Uno de los conceptos fundamentales que pone la propia empresa es el 5% del Fonasa, 
que se calcula sobre la totalidad de los sueldos que nosotros aportamos debidamente. La 
cifra de $ 14.000 que se mencionó es real. Otro concepto de aporte que podrían evitar 
nuestros cooperativistas, que se calcula por temas de montos de sueldo, es el de IRPF, 
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por lo cual estamos pagando una brutalidad; también aportamos por concepto de 
montepío. Además, como empresas cooperativas podríamos desarrollar algún tipo de 
sistema que compensara a aquel que se jubila y no llega a los aportes, es decir, que 
compense solidaria e intergeneracionalmente dentro de la propia empresa. 


Entonces, nos están obligando a tomar determinaciones que no queremos, porque 
seguimos considerándonos empresas de trabajadores organizados y no empresas 
organizadoras del capital, resaltando la parte conceptual de la pertenencia a la economía 
social, en contraposición a la economía capitalista. Seguimos convencidos de que el 
mejor sistema es el cooperativo. De hecho, hace cincuenta años que se formaron estas 
cooperativas. Nosotros derivamos de una empresa pública, pero hemos funcionado en 
cooperativas de las que se han derivado empresas exitosas: fondos de vivienda, 
cooperativas de ahorro y crédito, clubes sociales, centros vacacionales, de los cuales son 
propietarios las empresas y los propios socios. No es poco el trabajo que se ha hecho, a 
punto tal que la contribución de las cooperativas al Producto Bruto Interno se ubica en 
segundo lugar después de Conaprole. Son empresas sumamente importantes que 
brindan un muy buen servicio, a pesar de las dificultades. 


Por otra parte, la tarifa a nivel de la Intendencia se genera por una paramétrica para 
la que se toman en cuenta todos los costos del sistema y se hace un promedio. Es ahí 
donde está la dificultad de tener una empresa que baja los promedios mediante la 
intermediación del trabajo, que es otro de los conceptos que tratamos de explicar: por un 
lado, está la empresa mayoritaria, que es la permisaria de las líneas, y, por otro, están los 
propietarios de las unidades; ahí se produce una intermediación que puede llevar a que 
haya gente que gane menos dinero que el laudo. 


También está el tema de las unidades y otros conceptos que son propios de la 
magnitud que tiene la empresa y sus capacidades a la hora de hacer un poco de presión 
y "lobby" para conseguir líneas o productos -boletos- que se adapten a su mejor interés: 
nosotros terminamos llevando algunos boletos que cobra la empresa mayoritaria y la 
división que se hace no es ecuánime. 


El concepto tarifa, fundamentalmente, se crea por intermedio de esa paramétrica 
donde se incluyen todos los costos y la empresa mayoritaria hace que bajen los 
promedios gracias a todos esos beneficios que tiene, como pagar por debajo del laudo; 
ha tomado conductores a $ 425, cuando en una empresa ganan cerca de $1.000, con 
problemas inclusive de seguridad, de profesionalización de los conductores. También 
baja los promedios por concepto de gasoil y por temas de aporte a la seguridad social. 
Evidentemente, nosotros estamos brindando un servicio público que es igual al otro, pero 
no podemos llegar a trabajar con esos costos, aunque nos gustaría, pero la legislación 
que nos perjudica, por ejemplo la relativa a la accesibilidad. Mi empresa terminó 
comprando unidades que salen un 20% más por ser de piso bajo, pero ahora parece que 
van a permitir poner plataformas elevatorias y van a eliminar el famoso decreto que no 
permitía que ingresaran unidades si no tenían piso bajo, con total accesibilidad. Entonces, 
hay cuestiones de trámite o decretos que nos perjudican económicamente de una manera 
profunda. Mi empresa, que es la más chica, hoy recauda $ 1:500.000 por día; cualquier 
variación significa mucho dinero que es difícil de conseguir en el sistema financiero, 
máxime cuando, por estas dificultades que tenemos, muchas veces no podemos 
presentar un balance adecuado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuántos trabajadores constituyen ese 37% que se 
mencionó? 


SEÑOR BIANCHI.- Estamos hablando de más de dos mil trabajadores. Nosotros 
tenemos 530 unidades; la empresa mayor, 1.000; y COME, un poco más de 100. 


Bs 


También podemos señalar alguna dificultad que hemos tenido con la 
implementación del sistema de venta de boletos de manera informática, el STM. En su 
momento, se hizo una homologación de máquinas expendedoras en la que participaron 
cerca de diez empresas y quedaron cinco entre las cuales se podía elegir, que tenían un 
modelo específico. Las empresas vinculadas a TUSA -que son las tres cooperativas más 
COME- eligieron una máquina marca Massisconvi, española, en los plazos que planteó la 
Intendencia; firmaron el compromiso; compraron; y a la semana la empresa mayor vino 
con una máquina nueva que no estaba dentro de las cinco homologadas. Si bien 
pertenecía a una empresa, era una máquina de mejores características que las que había 
y fue comprada a un precio menor. Se comprobó que el precio era menor. 
Lamentablemente, nosotros tuvimos que presentar un recurso en el Tribunal de lo 
Contencioso Administrativo, que nos dio la razón. Así se demostró que fuimos 
perjudicados. 


No sé si el tema ha quedado claro, pero quiero decirles que estamos dispuestos a 
concurrir a la Comisión siempre que nos citen y a que visiten nuestras empresas, que 
están abiertas. 


Por otra parte, no negamos que tenemos problemas de gestión, pero consideramos 
que el problema más profundo tiene que ver con algunas resoluciones que han tomado 
que nos han perjudicado. Tenemos la convicción de que esto que he dicho es así porque 
nuestros asesores nos lo dicen. 


SEÑOR CERVINI.- A esta altura, a nosotros ya no nos interesa lo que haga nuestro 
competidor. Aceptamos las reglas de juego, pero pretendemos que, por lo menos en 
algunos aspectos, podamos tener un trato parecido ante un mismo producto. 


El señor Diputado hacía referencia a la política de transporte. Con respecto al 
transporte urbano la Intendencia había fijado la política de aumentar el precio del boleto 
en un peso por año. Puede ser una buena medida, pero, de hecho se cayó porque antes 
de llegar al año el boleto aumentó. O sea que, implícitamente, se está reconociendo que 
esa política que se había fijado no era correcta o por lo menos no correspondía con los 
costos de las empresas. 


Con respecto al transporte suburbano hay una empresa que tiene un juicio por 
diferencia tarifaria -ustedes lo deben conocer-, lo que produce un desfase económico 
para las empresas. No sé si alguno de los compañeros mencionó esto al pasar. De 
acuerdo con nuestros números, esa diferencia representa para la cooperativa entre 
$2:000.000 y $2:500.000 por mes. Esto generó que en un momento la parte urbana 
nuestra tenía que subsidiar a la suburbana. Hoy el problema se da en la zona urbana y 
por tanto ninguna subsidia a la otra. 


En cuanto a la diferencia tributaria que mencionaba el señor Diputado, quizás 
nosotros no queramos llegar a ese sistema de ficto, como bien decía Bianchi. Pero si yo 
tengo un almacén en una esquina y vendo el pan a un precio, y pago menos por las 
cargas fiscales que el almacén que está en la otra esquina, es obvio que hay una 
competencia desleal en ese ramo. En este caso, nosotros lo estamos planteando desde 
el punto de vista del sistema de transporte. 


Podríamos abundar en anécdotas -podríamos llamarlas a esta altura- sobre 
cuestiones que entendemos que son inequidades sobre lo que ha pasado en el sistema. 
Pero, a esta altura, con total honestidad digo que eso ya no me importa. Lo que a 
nosotros nos importa es mantener el sistema cooperativo porque creemos en él, y es una 
herramienta válida dentro del sistema. No obstante ello, si la Comisión lo entiende 
pertinente, nosotros podemos aportar material que se considere conveniente. 
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SEÑOR NÚÑEZ.- Me queda una sensación de injusticia, por lo que ustedes han 
dicho; por ahora lo califico así. Si partimos de la base de que están cumpliendo un 
servicio público, como es el transporte, todos los que lo hacen deberían estar medidos 
con la misma vara e igual reglamentación. Así lo siento yo de acuerdo con lo que ustedes 
han dicho. Quizás haya un tema de dependiendo de cuán grande se es tantos son los 
derechos que se puedan tener. Esta es una apreciación personal. 


Uno de ustedes hizo referencia a las empresas de hecho y me gustaría saber si 
estas tienen más beneficios que ustedes. 


SEÑOR BIANCHI.- Se trata de una figura jurídica. La han adaptado de tal manera 
-no quiero ser grosero- que están perjudicando la seguridad social. La han utilizado en 
este caso como una figura hecha a medida para perjudicar a la seguridad social y 
beneficiarse por la intermediación del trabajo que hacen. 


SEÑOR NÚÑEZ.- ¿Eso es a lo que ustedes no quieren llegar? 
SEÑOR BIANCHI.- Eso es a lo que no deberíamos llegar. 


Nosotros no vamos a llegar a eso porque la ley prevé que las cooperativas de 
trabajadores pueden aportar por un ficto. Si no hay una solución para el tema, 
pretenderíamos llegar a aportar por un ficto, no como sociedad de hecho sino como 
cooperativa de trabajadores, y luego generar un tema de solidaridad interna con el fin de 
compensar. Esto no resulta lo mejor -vamos a dejarlo por ahí-, pero, es decir, hay un 
sistema de sociedad de hecho que ha sido demostrado que perjudica a la seguridad 
social. No lo queremos eliminar porque no es nuestra función -no estamos en los temas 
de legislación y no queremos participar-, pero tenemos que adaptarnos a lo que mejor 
nos convenga como empresa. 


SEÑOR VECCHIO.- Creo que lo que cualquier empresa de transporte quiere para 
proyectarse al futuro es tener una política de transporte que trascienda a los Gobiernos. A 
mi entender, esto es lo que está faltando, porque no podemos esperar a que cambie un 
Gobierno para cambiar la forma de trabajar en la calle. Nosotros nos debemos al pasajero 
y para crecer, brindar un buen servicio y proyectarnos como empresa -con la renovación 
de flota- necesitamos una política de transporte definida, ya sea Euro lll, de piso bajo o 
piso normal, y eso está contemplado en la tarifa del boleto. 


En cuanto a lo que compone la tarifa de transporte urbano -como bien lo ha dicho 
Bianchi-, a veces no podemos acceder a unidades más chicas o más económicas por la 
infraestructura que tienen las cooperativas. Nosotros tenemos pocas unidades y debemos 
brindar un servicio con líneas mucho más largas que las otras empresas. De hecho, para 
poder transportar al pasajero en las horas pico -que es el cliente- necesitamos ómnibus 
de un porte que a veces exceden a lo que se estila comprar en otra empresa, en la que 
se cuida el combustible, y otras formas de trabajar. En poco tiempo nosotros tenemos 
que llevar a los pasajeros a sus casas otra vez. 


Al hacer referencia a políticas definidas de transporte -voy a hablar por Coetc- 
quiero poner como ejemplo que la Intendencia, con el carril de Garzón, nos estropeó la 
mejor línea de transporte que teníamos. Me refiero a la línea 468, que se transformó en 
una línea lenta y nos ha hecho perder una recaudación de aproximadamente $1:000.000 
por mes. Y esto es algo que no lo vamos a recuperar más. Asimismo, no vemos que el 
pasaje se haya beneficiado con esto. Se arriesga el pasaje y hasta a los propios peatones 
al cruzar la calle porque la implementación de ese carril hizo aumentar la siniestralidad, 
perjudicó el transporte y nuestra zona suburbana, donde cumplíamos un servicio en el 
que el pasajero se tiene que mover en forma rápida. Cualquiera que viaje por Garzón se 
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dará cuenta que a veces no puede circular; de ser la mejor vía de salida pasó a ser la 
peor. 


Creo que habría que definir una política con las autoridades que no siga 
perjudicando al pasaje, que es al que nosotros nos debemos. Por eso pido que se genere 
una política que trascienda los Gobiernos, para no tener este tipo de inequidades. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión les agradece los aportes brindados. Este es el 
comienzo del análisis del tema y es probable que quede pendiente una posible visita. 


(Se retira de Sala la delegación de las Cooperativas de transporte capitalino Coetc, 
Raincoop y Ucot) 


(Ingresan a Sala representantes de la empresa Montecon) 


——_La Comisión da la bienvenida al señor Gonzalo Tapia, Director de la empresa 
Montecon, y al señor Julio Branda, Gerente Comercial. 


El señor Diputado Caggiani hizo un planteo ante una serie de resoluciones que se 
han tomado por parte de la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de nuestra 
hermana República Argentina. Por ello sería bueno escucharlos y saber qué 
preocupaciones tienen al respecto. 


SEÑOR TAPIA.- Montecon es una empresa que tiene dos accionistas principales. 
Uno es Schandy, una empresa uruguaya que se dedica a temas portuarios y marítimos, y 
el otro es un grupo chileno que se llama Ultramar. 


Con respecto al planteo que se ha hecho, si están de acuerdo podemos enfocarnos 
en Montecon y el puerto de Montevideo, y luego hacer algún comentario sobre las 
medidas argentinas con respecto a lo que impactan en Palmira. 


El impacto que genera Argentina con esta medida de restricción tiene que ver con 
que normalmente mucha carga argentina del sur argentino y del norte de Buenos Aires 
pasa por Montevideo antes de ir a puerto final. A esos barcos argentinos les conviene 
pasar por Montevideo en vez de hacerlo por Buenos Aires por una cuestión de mucha 
actividad en este puerto. Entonces, pasan por el puerto de Montevideo, están en tránsito, 
y luego van al destino final. Con la medida que está tomando Argentina, esos 
contenedores no pueden pasar por el puerto de Montevideo y, obligatoriamente, deben 
pasar por Buenos Aires o tienen que buscar otra forma para salir desde otro puerto 
argentino hacia Brasil. 


El impacto inicial que ya se vivió en noviembre representa una pérdida del 25% en el 
volumen de actividad en el total del puerto. Esa caída está muy atada a los tránsitos que 
recibe hoy el puerto de Montevideo. Si lo pudiésemos cuantificar en plata, serían unos 
US$ 67:000.000 de actividad en el puerto. Esto no afecta a Montecon en particular sino al 
puerto en general. Este es un impacto inmediato. 


SEÑOR CAGGIAN!.- ¿Usted habla de un 25% de problemática en la actividad del 
puerto a nivel total o solo en términos de mercadería en tránsito? 


SEÑOR TAPIA.- Total. 


SEÑOR BRANDA.- En base a 2012, las cargas argentinas fueron de 200.000 teus, 
que es un 26% del total de lo movilizado por el puerto de Montevideo. Cabe señalar que 
teu es la unidad de medida de los contenedores. Un teu es un contenedor de 20 pies. 


El total de contenedores movilizados en todo el año fue de 751.148 teus; el total de 
contenedores en tránsito llenos fue de 251.784 teus y el total de contenedores con carga 
argentina fue de 130.324 teus, o sea, un 51,76% sobre el tránsito de contenedores con 
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carga llena. Si a esto agregamos los contenedores vacíos, el total movilizado sería de un 
26,29%. 


SEÑOR TAPIA.- El golpe es sobre todo el volumen de contenedores que mueve el 
puerto de Montevideo. 


Por otra parte, nos preocupa mucho la posibilidad a futuro porque el puerto de 
Montevideo hoy es atractivo para los buques de gran porte en la medida que tengan 
mucho volumen para movilizar. Hoy, como Montecon, estamos planteando hacer 
determinadas inversiones en equipamiento de grúas pórtico porque creemos que el 
puerto tiene que tener mayores ritmos de operación y atender barcos más grandes. Los 
barcos no solo son más largos sino más anchos. Entonces, las grúas tienen que llegar a 
más filas; antes eran dieciocho filas de contenedores, ahora son diecinueve y, 
seguramente, se llegue a veinticuatro. Como puerto, tenemos la necesidad de 
actualizarnos para poder atender ese tipo de barcos. 


Hay cierta tendencia a tener barcos más grandes. Las empresas de buques buscan 
más economía de escala y agrandan el tamaño de sus barcos para ahorrar costos. Si el 
puerto de Montevideo empieza a perder volumen -como este 25%, que es bien 
significativo-, puede suceder que estas empresas oceánicas no se interesen más en 
Montevideo como un puerto HUB; pueden hacer uno o dos puertos en Brasil, saltearse 
Montevideo, e ir hasta Buenos Aires. Entonces, Montevideo pasa a tener un rol de 
"feeder" y la carga de exportación uruguaya ya no saldrá directamente en un buque 
oceánico hacia Europa o Asia sino que deberá ir a un puerto brasileño o hasta Buenos 
Aires para continuar su recorrido. 


Hace más de un año -es un estudio un poco desactualizado pero las cifras no 
cambian mucho-, hicimos un trabajo con CPA, que mostramos a los señores Ministros de 
Transporte y Obras Públicas y de Economía y Finanzas, que determinaba que si el puerto 
perdía esa condición de HUB, el costo para el exportador uruguayo, para la cadena 
logística, por lo menos subía un 30%. 


Hoy ya sabemos que alguna empresa está analizando si va a mantener su escala 
en Montevideo a partir de las medidas argentinas; muchas otras siguen con igual 
intensidad viniendo a Montevideo aunque moviendo menos mercadería. 


Las medidas argentinas provocaron una pérdida inmediata porque es carga que 
deja de venir; las empresas tienen prohibido pasar por el puerto de Montevideo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Hay alguna otra alternativa para ese 25%? De repente, 
¿descargar en Montevideo y llevar la mercadería vía terrestre? 


SEÑOR TAPIA.- La restricción es que no pueden pasar por puerto uruguayo. En 
realidad, no se habla de Uruguay específicamente; se habla de países que no hayan 
firmado, y somos los únicos. 


Como alternativa, en esto de no perder volumen y que nuestra mayor preocupación 
es que los buques grandes dejen de venir al puerto, salimos a buscar carga paraguaya. 
En ese caso, quizás debamos tener flexibilidad tanto del sector privado como del público 
en cuanto a la carga paraguaya porque la vamos a necesitar como el pan. Hoy el 70% de 
la carga paraguaya pasa por Buenos Aires y el 30% restante por Montevideo. No es solo 
una cuestión de tarifas; eso tiene que ver con la navegabilidad. El río Paraguay es llano y, 
por más que nosotros estamos sobre el Río de la Plata, de río tiene poco; del tipo de 
embarcaciones que van por el río Paraguay y que pasan por Asunción, no todas pueden 
llegar al puerto de Montevideo por las condiciones de navegabilidad. 
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Hace tiempo que los paraguayos están tratando de evitar pasar por Buenos Aires y 
están cambiando la flota de barcos, con mucho menor porte. Están tratando de que los 
barcos que puedan pasar por Paraguay -con poco calado- también lo hagan por 
Montevideo para que puedan operar frecuentemente. Sin embargo, hay que hacer mucha 
cosa para atraer la carga paraguaya. 


Entiendo que hace un mes una delegación encabezada por el señor Presidente de 
Paraguay planteó estos temas al señor Presidente Mujica y sé que del lado uruguayo hay 
intención de responder esa visita con algún viaje del señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas, de modo de facilitar ese comercio paraguayo; la idea es facilitar las 
cosas. Nosotros estamos proclives a eso porque sería una forma de garantizar el 
movimiento fuerte en el puerto de Montevideo. 


SEÑOR NÚÑEZ.- Entiendo que no solo se está perdiendo ese 25% sino que 
podemos correr el riesgo de que nuestras exportaciones tengan que salir por otro puerto. 


SEÑOR TAPIA.- Van a tener un paso más. 


SEÑOR NÚÑEZ.- Eso es tan o más preocupante que la realidad del 25% menos de 
movimiento del puerto. 


Desde el punto de vista técnico -no político-, ¿por qué toma esta medida Argentina? 
¿Por qué esa carga no puede venir al puerto de Montevideo? 


SEÑOR TAPIA.- Es brava esa pregunta... Le voy a dar la vuelta a la respuesta para 
tratar de evitar lo político, pero está bravo. 


Más allá de los temas de la minucia actual política, Argentina tiene una flota propia y 
Brasil también. Las flotas argentinas de "feeders", que hacen los trasbordos entre puertos 
-así como la brasileña-, generalmente, tienen costos más altos. Uruguay nunca quiso 
firmar eso para evitar que barcos con bandera brasileña o argentina fueran los que 
transportaran las cargas de esos puertos hacia Montevideo porque iba a implicar un 
sobrecosto para nuestro puerto. Hay diversos temas que hacen que la flota argentina sea 
muy cara. 


Si uno compara una flota paraguaya y una flota argentina, esta tiene el doble de 
tripulantes, más o menos. Uruguay, de alguna forma, siempre prefirió -como país chico- 
un escenario de libertad, que no hubiera obligación de contratar un barco de bandera 
argentina o brasileña porque eso iba a implicar un sobrecosto para el puerto de 
Montevideo. 


Argentina puede tener la pretensión de fomentar más su flota, que no puede 
competir internacionalmente porque los costos son más bajos. De todos modos, para ir 
del sur argentino a Montevideo, con una protección del lado argentino, pueden tener un 
atractivo para hacer ese tipo de cosas. Esto termina siendo un tema político también. 
Creo que siempre hay un tema político. Ahora, partiendo de la base de que lo que se 
busca no es perjudicar a Uruguay, ¿cuál sería el beneficio perseguido? Fomentar que la 
bandera argentina tenga más carga. 


Aprovecho la pregunta del señor Diputado para hacer una aclaración. Este es un 
tema que Uruguay siempre defendió y evitó, pero hay varias cosas que se han ido 
firmando -no soy un experto ni conozco el Derecho Internacional- que Argentina estaría 
violentando con esta resolución; me refiero a acuerdos firmados por Uruguay como parte 
del Mercosur. 


Hay líneas que mueven mucho tránsito, como Maersk y Hamburg Súd. Si se obliga 
a mover el contenedor de Rosario a Montevideo en un buque de bandera argentina, 
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habrá que pagar un sobreprecio muy alto. Con el tiempo, estas empresas fueron 
poniendo barcos de bandera brasileña. Entonces, ese sobrecosto que calculamos ya se 
está absorbiendo; estuvo y está, pero se fue absorbiendo. Por lo tanto, si bien firmar este 
acuerdo con el Mercosur puede generar para Uruguay algunos impactos y cierta pérdida 
de libertad como país, el impacto que podría haber generado hace cinco años ya lo 
vemos ahora, que es perder los tránsitos. Si no hacemos algo en breve, los perdemos 
definitivamente. 


En el Centro de Navegación, del que formamos parte, tuvimos la postura de 
flexibilizar un poco las medidas. Los hechos fueron llevando a que la flota brasileña fuera 
la encargada de hacer muchos de estos tránsitos. Si hubo encarecimiento, el comercio 
exterior lo fue absorbiendo. 


SEÑOR NÚÑEZ.- En el hipotético caso de que se perdiera el ingreso de esos 
buques para cargar nuestros productos, ¿habría alguna alternativa? 


SEÑOR TAPIA.- Sí, señor Diputado. 


Si esos buques dejan de venir, no vamos a tener más remedio que ir a puertos 
brasileños y tener "feeders", es decir, buques de contenedores de mucho menor porte: de 
1.000 o de 2.000 teus, en lugar de los grandes buques de 6.000 o 7.000 teus. Luego, 
saldríamos al puerto de destino. 


SEÑOR BRANDA.- En cuanto a las alternativas, cuando una empresa exporta, 
busca una solución logística. Montevideo lo buscaron los clientes; el mercado lo eligió 
como un puerto de tránsito y concentrador. Con esta medida, el exportador argentino 
busca otra solución logística, algo que será muy difícil de revertir en el futuro, aunque se 
subsanen los problemas actuales. Por lo tanto, cuanto más tiempo demoremos en 
encontrar una solución, más tiempo tendrá el mercado para acomodarse. Cuando el 
exportador argentino encuentre en Río Grande, en Buenos Aires o en algún otro puerto 
de la región la solución logística para sus negocios, ya no habrá marcha atrás. 


SEÑOR NÚÑEZ.- ¿En cuánto tiempo podría ocurrir eso? 
SEÑOR BRANDA.- Ya. 


SEÑOR TAPIA.- Una de las líneas ya nos confirmó que está pensando saltearse 
Montevideo e ir directamente hasta Brasil; no lo tiene decidido, pero lo está evaluando. 


Sabemos que puertos argentinos como el de Rosario están pensando en un tráfico 
Rosario- Río Grande, que es el puerto "containero" más al sur de Brasil. Entonces, a un 
"feeder", Rosario- Montevideo le conviene más porque la calesita es más corta y pueden 
hacer más viajes. Esto se comenzó a manejar al otro día de que se tomó la resolución. 


SEÑOR CAGGIANI.- Ha sido muy interesante la exposición acerca de la 
problemática que está viviendo el puerto de Montevideo con respecto a las medidas 
argentinas. 


Si bien la pregunta del señor Diputado preopinante era técnica, no hay duda de que 
las medidas que toma Argentina son netamente políticas; se basan en una política de 
defensa de su comercio y de su industria. Además, responden a un momento concreto. A 
partir del momento en que Uruguay decide soberanamente definir el aumento de la 
producción de una planta de celulosa, se toman estas medidas y otras, asociadas a las 
barcazas. 


Me pareció muy importante el planteo que hicieron acerca de reconsiderar la 
posibilidad de la firma del tratado. 
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SEÑOR TAPIA.- Nosotros defendemos la posición del Centro, que siempre ha sido 
muy sustanciada. 


Además, se habla de la posibilidad de un acuerdo entre el Mercosur y la Unión 
Europea, pero una de las condiciones que la Unión Europea pone -inclusive fue un 
planteo del propio contador Iglesias en la Unión de Exportadores el viernes pasado- es 
que se abran las restricciones de cargas dentro del Mercosur. Alguna vez escuchamos 
algún comentario de que si esto fuera una limitante, Brasil -que es el más interesado en 
propulsar este acuerdo con la Unión Europea- plantearía que nos olvidáramos de las 
reservas de cargas, pero inclusive Argentina tiene ya un acuerdo firmado con Venezuela 
para que no haya limitaciones, a fin de que los barcos feeders venezolanos puedan 
actuar en Buenos Aires. 


Entonces, hay excepciones. Uruguay, por otras cosas firmadas en el Mercosur, 
defendía su posición, pero Argentina hizo esto de una forma muy unilateral. Nosotros 
creemos que es muy importante el impacto que puede tener en la economía uruguaya. 
Ese 26% nos duele a nosotros y seguramente a otros operadores portuarios y lo estamos 
sufriendo todos ahora, pero después, sin duda, lo va a sufrir el comercio exterior 
uruguayo. Entonces, ante eso, sería bueno buscar una posición negociadora: no sé si es 
firmarlo, pedirle algo a cambio, tratar de flexibilizarlo, pedirle un tiempo o ir paso a paso, 
pero creo que no podemos morir con las botas puestas. 


SEÑOR BRANDA.- Creo que deberíamos dar a los negociadores uruguayos, por lo 
menos, la posibilidad de abrir la negociación, de ir adelantando parcialmente mientras 
esta medida no se sostenga. 


Voy a hacer una referencia como Gerente Comercial de la empresa. Nuestro 
eslogan es "Montecon nos mueve Uruguay" y creo que llegó el momento de movernos 
todos por Uruguay. Estamos ante un hecho que no solamente va a afectar al 26%, sino 
que después afectará las exportaciones y las importaciones, ya que estas últimas tienen 
la misma logística: llegan a través de buques de cabotaje o feeders. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Ya han conversado esto con el Ministerio de Economía y 
Finanzas o con el de Relaciones Exteriores? 


SEÑOR TAPIA.- Sí. En distintas instancias; hemos hablado con la ANP, con 
Relaciones Exteriores, con todos los que nos han dado la oportunidad de hacerlo, desde 
Montecon, desde Schandy o desde el propio Centro de Navegación. A veces se puede 
llegar a hacer una simplificación porque el tránsito en sí mismo puede no ser un negocio 
tan atractivo, pero lo que importa acá es el volumen y el atractivo que pierde el Puerto de 
Montevideo. 


SEÑOR BRANDA.- Más allá del tránsito, que es un área de servicio, nosotros 
atraemos a los armadores, que son los dueños de los buques, en base a determinadas 
condiciones; no a que somos tres millones de consumidores potenciales, sino a que 
somos un mercado mucho más grande, porque explotamos la cercanía con Brasil y con 
Argentina, y el vínculo con Paraguay. Es importante que los buques que llegan a nuestro 
país nos vean como un mercado mucho más grande que lo que es Uruguay; si quitamos 
ese tránsito, no solamente ponemos en peligro la pérdida del tránsito en sí, sino todo el 
mercado uruguayo, que se va a ver afectado. Entonces, tenemos que tomar medidas 
paliativas, como dar a los negociadores que estén comandando estos temas la 
posibilidad de manejar y flexibilizar la posición; salir a buscar cargas a Paraguay; hacer 
un compromiso de calidad entre públicos y operadores privados para que los 
contenedores en tránsito se traten de una forma común y no mirando cada uno su 
posibilidad -de hecho, nuestro compromiso está y nosotros lo hacemos así- ; garantizar 
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productividad al buque, porque va a venir y va a atracar en la medida en que tenga 
muelles disponibles, en que no tenga esperas y en que se le pueda dar un servicio. Hoy 
las líneas tienden a concentrar cada vez buques más grandes -no solamente crece la 
eslora, sino también la manga- y tenemos disponibles las grúas móviles más grandes a 
nivel mundial, que llegan hasta diecinueve filas de ancho. Queremos dar un salto 
tecnológico, poniendo grúas pórtico y asegurarles la productividad: eso es dar un salto 
tecnológico para estar preparados en el futuro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si lo que podría llegar a venir de Paraguay 
no cubriría este 25% y si no habría posibilidad de captar tránsito de Bolivia y del sur de 
Brasil. 


SEÑOR TAPIA.- El contenedor va tomando más cargas, de las que antes se movían 
en barcos de carga general. Paraguay todavía mueve mucho de lo que exporta en 
buques de carga general, en barcazas, pero no en contenedores, aunque su carga se va 
contenerizando. La respuesta a la primera pregunta es que lo que viene de Paraguay no 
cubre totalmente la necesidad, aunque igualmente da un volumen bastante importante. 


En cuanto a la segunda pregunta, debo decir que Uruguay ha hecho algunos 
esfuerzos para manejar carga boliviana. Ahí también hay algunas limitaciones que tienen 
los bolivianos con Brasil en cuanto a la navegación de un canal, lo cual hace que sea muy 
caro para ellos llegar hasta aquí, por lo cual terminan saliendo mucho por el Puerto de 
Arica, en Chile. Los hermanos brasileños en ese aspecto no son muy generosos con los 
hermanos bolivianos y tienen algunas tomas de agua en Corumbá y otras restricciones 
como las que nos está poniendo ahora Argentina por el río Paraná que hacen que se 
encarezca mucho la salida boliviana cuando llega a Montevideo. 


A su vez, en el sur de Brasil no hay mucha carga contenerizada; sí es importante 
para Nueva Palmira. En graneles -sea con mineral de hierro o con granos- tienen cargas 
que se mueven y que pueden llegar a Nueva Palmira; no tanto así en carga 
contenerizada, que se mueve mucho más en la costa brasileña y no llega a Montevideo. 


SEÑOR NÚÑEZ.- ¿Qué pasa con Chile? ¿No necesita del Puerto de Montevideo 
para la salida de sus exportaciones? 


SEÑOR TAPIA.- No; ellos tienen una cordillera que los protege y un montón de 
océano con una profundidad espectacular, con lo cual tienen mucho puerto y mucha 
actividad. No necesitan pasar por acá. 


Por otra parte, quisiera referirme a la situación de Nueva Palmira, que es tan 
preocupante como la de Montevideo. En el caso de Montevideo, si Uruguay flexibiliza su 
posición, quizás pueda lograr un acuerdo -salvo que Argentina esté empecinada y por 
más que firmemos esto, después se les ocurra otra cosa-, pero en el caso de Nueva 
Palmira es bastante más complejo. Ahí se está poniendo una restricción en los trenes de 
barcazas, aduciendo una cuestión de seguridad, pero esta decisión va en contra de 
cualquier medida de seguridad, porque obliga a que haya más tráfico, lo que aumenta las 
posibilidades de accidentes. De todas maneras, lo que importa es que esto está 
generando un sobrecosto; estamos recibiendo empresas paraguayas de navegación que 
están viniendo; hemos recibido cifras distintas, pero se habla de US$ 4, US$ 5 o US$ 6 
de sobrecosto por tonelada para esa carga paraguaya. Hoy Nueva Palmira les resulta 
US$ 3 o US$ 4 dólares más caro que llegar a un puerto argentino, porque en ese caso 
tienen que hacer un recorrido más corto y pueden subir rápidamente a levantar nueva 
carga. La ventaja que tiene Nueva Palmira es el buque oceánico, que llega primero a 
Nueva Palmira que a los puertos del Paraná: ahí está un poco el equilibrio. 
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Por lo tanto, para nosotros es importantísimo que Nueva Palmira siga teniendo más 
y más profundidad y pase de 32 a 34 pies, para que podamos equiparar esa ventaja 
argentina en cuanto al tráfico fluvial con buques oceánicos que puedan levantar más 
carga. Lo que está pasando es que las terminales argentinas siguen dragando y los 
buques pueden ir a 34, 35 y 36 pies, mientras que Nueva Palmira sigue restringido con 
apenas 32. Esta es la historia de siempre, de la que estamos hablando hace mucho 
tiempo, pero lo nuevo es que con esta restricción generan un sobrecosto adicional para 
las barcazas paraguayas, lo cual hace que esa carga esté con posibilidades muy ciertas 
de quedarse en Argentina y no llegar hasta Nueva Palmira. Esto implica lo mismo que 
dijimos hoy: vamos a tener mucho menos movimiento en el Puerto de Nueva Palmira, se 
va a hacer mucho más caro justificar el dragado, la infraestructura. Hay realmente un 
golpe importante para Nueva Palmira, que quiere crecer; nosotros no tenemos proyectos 
definidos ahí, pero hay otras empresas que proyectan allí otras terminales, y el lado 
argentino de la CARU no nos está permitiendo terminar más terminales ni dragar. Esto 
otra vez nos genera otro diferencial más que hace que la carga paraguaya mire 
necesariamente terminales argentinas contra Nueva Palmira, que recibe carga paraguaya 
y no argentina. 


Entonces, hay que ver qué se puede negociar al respecto. En particular, las 
condiciones de seguridad que Argentina aduce no son ciertas y es algo fácilmente 
demostrable. Ahí sí creo que hay un claro planteo de interés de los argentinos de que la 
carga paraguaya pase por puertos argentinos y se quede allí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Muchas gracias por su presencia. 
Se levanta la reunión. 


